










































































































　音響分析は音声分析ソフト Praat を使用し、スピーチ内で14回発話された頻出語 traffic 
accident （および traffic accidents）をターゲットとして、全体、各語、およびセグメントご
との時間計測、および強勢母音である traffic の /æ/ と accident(s) の /æ/ の母音中央部分の











評価者１ 6.0 7.0 10.0
評価者２ 5.5 6.5 10.0
評価者３ 5.0 6.5 10.0







評価者１ 5.57 6.61 10.0
評価者２ 5.13 6.18 10.0
評価者３ 5.00 6.25 10.0








者 A の発話音声における traffi  c accident(s) （n=14） の発話所要平均時間の比較を図 3 に示す。
Mann Whitney U 検定より、日本人発話者 J の traffi  c accident(s) の発話時間はトレーニング前
［U =192, z =4.32, p<0.01］、トレーニング後［U = 186, z =4.06, p<0.01］ ともにアメリカ人発話
者 A の発話時間よりも長く、また Wilcoxson Signed-rank 検定より、トレーニング前後での発
話時間の長さに大きな変化は見られなかった ［z =-0.66, p=0.51］。
　その一方、図 4 で示した各発話内の traffi  c と accident(s) の発話時間の割合の比較では異
なった傾向が見られた。アメリカ人発話者 A の割合が traffi  c 47％、accident(s) 53% で後者の













音響分析は音声分析ソフト Praatを使用し、スピーチ内で 14回発話された頻出語 traffic accident 
(および traffic accidents)をターゲットとして、全体、各語、およびセグメントごとの時間計測、
および強勢母音である traffic の/æ/と accident(s)の/æ/の母音中央部分のフォルマント計測を実施
した。それぞれ異なる発話時間を一定に揃えた traffic accidentsの音声波形の例を図 1に、音声ス
ペクトログラムの例を図 2に示す(全て原稿内 “The number of traffic accidents can reach …” より
抽出)。 
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3.1. traffic accident(s)の発話所要時間と各語の割合 
日本人発話者 Jのトレーニング前とトレーニング後の発話音声、およびアメリカ人発話者 A
の発話音声における traffic accident(s) (n=14) の発話所要平均時間の比較を図 3に示す。Mann 
Whitney U検定より、日本人発話者 Jの traffic accident(s)の発話時間はトレーニング前[U =192, z 
=4.32, p<0.01]、トレーニング後[U = 186, z =4.06, p<0.01]ともにアメリカ人発話者 Aの発話時間
よりも長く、またWilcoxson Signed-rank検定より、トレーニング前後での発話時間の長さに大
きな変化は見られなかった [z =-0.66, p=0.51] 。 
その一方、図 4で示した各発話内の trafficと accident(s)の発話時間の割合の比較では異なっ
た傾向が見られた。アメリカ人発話者 A 割合が traffic 47％、accident(s) 53%で後者の
accident(s)の方が長かったのに対し、日本人発話者 Jのトレーニング前の割合は traffic 54%、
accident(s) 46%と前者 trafficの方が長く、比重が逆転していた。しかし、トレーニング後は
traffic 47%、accident(s) 53%とアメリカ人発話者 Aと同様の比率に変化した。日本人発話者 Jの













accident(s) 46% と前者 traffic の方が長く、比重が逆転していた。しかし、トレーニング後は
traffic 47%、accident(s) 53% とアメリカ人発話者 A と同様の比率に変化した。日本人発話者 J






図４:trafficaccident(s) 内のtraffic とaccident(s) の発話時間の割合









































































　本研究の分析対象である語頭の無声閉鎖音 /t/ の VOT に関しては、1 音節 （CV） の発話で
音節頭 /t/ の VOT について、日本語母語話者では平均値として28.5 ms （Riney et al., 2007）、
30ms （清水 , 1999）など、英語母語話者では94.8 ms （Riney et al., 2007）、82 ms （清水 , 1999） 
などが報告されている。このため、英語母語話者よりも短いと予想される日本人発話者 J の語
頭の /t/ の VOT がトレーニング後に長くなり、アメリカ人発話者 A のそれに近づけば、より
「英語らしい」発話へと改善されたとみることができる。
　日本人発話者 J のトレーニング後の VOT （86～153 ms）  は14全てのトークンにおいて対
応するトレーニング前の VOT （55～114 ms） より長く、また逆にトレーニング後の閉鎖 （無
音） 部分 （29～80 ms） は14全てのトークンにおいて対応するトレーニング前の VOT （53～194 
ms） より短かった。Wilcoxson Signed-rank 検定より、トレーニング後の VOT はトレーニン
グ前より有意で長く ［z =-3.30, p<0.01］、トレーニング後の閉鎖（無音）部分はトレーニング
前より有意で短かった ［z =-2.99, p<0.01］。また、Mann Whitney U 検定より、アメリカ人発
話者 A の VOT はトレーニング前日本人発話者 J の VOT より有意で長く ［U = 48, z =-2.23, 

















徴は大きく異なる（Gilichinskaya et al., 2005; Law II et al., 2006）。特に英語の /æ/ と /ɑ/ に




traffic accident(s) の強勢母音 /æ/ のフォルマント構造についても、traffic の /æ/ と accident(s)
の /æ/ について違いが見られた。図 6 のアメリカ人発話者 A による traffic と accident(s) の
/æ/ の母音空間図では、両者の F 1 の分布は近似しているが、F 2 の分布は traffic の /æ/
よりも accident(s) の /æ/ の方が周波数が高く、舌位置について、高低はほぼ同じながら、





















































あるが、traffic と accident(s) の /æ/ について分割して比較する。図 7 に traffic の /æ/ の母音空
間図を、図 8 に accident(s) の /æ/ の母音空間図を示す。
　図 7 に見られる traffic の /æ/ については、日本人発話者 J の F 1 と F 2 は共にアメリカ人発
話者 A の F 1 と F 2 よりも高い傾向がみられたが、トレーニング後には、F 1 の分布にはあま
り変化がなかったものの、F 2 の分布がトレーニング前よりもアメリカ人発話者 A のフォルマ
ント分布に近づいた。このことより、アメリカ人発話者 A よりも調音時の舌位置が前方で低
かった日本人発話者 J の /æ/ の母音が、トレーニング後には舌の高さは依然低かったものの、
舌位置はより後方へと変化し、改善が見られたと解釈できる。
　図 8 に示された accident(s) の /æ/ では、日本人発話者 J のトレーニング前の発話は F 1 と
F 2 がともに高く、traffic のトレーニング前発話とよく似た分布を見せたが、トレーニング後
には、F 1 の分布はアメリカ人発話者 A の分布と同様にまで近づいた反面、F 2 がトレーニン
グ前よりさらに高くなりアメリカ人発話者 A の F 2 分布から大きく離れた。この結果は、ト
レーニング前に低かった舌位置がアメリカ人発話者 A の舌の高さと同程度まで近づいた一方
で、舌の前方化が進んでアメリカ人発話者 A の舌位置よりもさらに離れてしまったことを示し、
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　本研究の音響分析結果から、日本人発話者 J の traffic accident(s) の発話音声には、traffic と
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ていると考えられる。日本語の /a/, /aa/ とスペクトラム特性が近い /ʌ/, /æ/, /ɑ/, /ɛ/ につ









































Japanese. The Journal of the Acoustical Society of America, Volume 117 (4), 2400.
Ito, K., Gilichinskaya, Y. D. & Strange, W. (2009). Discrimination of American vowels in disyllables mixed 
in  speech babble by experienced Japanese and Russian  learners of English. The Journal of the 
Acoustical Society of America, 125 (4), 2764.
Ito, K., Law, II. F. F., Sperbeck, M. N. & Berkowitz, S. (2007). Speeded discrimination of American vowels 
by experienced Japanese late L2 learners. The Journal of the Acoustical Society of America, 121 (5), 
3073. 
Ito, K., & Strange, W.  (2009). Perception of allophonic cues  to English word boundaries by Japanese 





inventories: Russian, Japanese, and Spanish. The Journal of the Acoustical Society of America, 120 (5), 
3296.




Major, R. C.  (1987). English voiceless stop production by speakers of Brazilian Portuguese.  Journal of 
Phonetics, 15, 197-202.
Nishi, K., Akahane-Yamada, R., Kubo, R., and Strange, W. (2003). “Acoustic comparisons of Japanese and 








Journal of the Acoustical Society of America, 130, EL226.
Zampini, M. L.  (2008). L 2 speech production research: Findings,  issues, and advances.  In J. G. Hansen 














Why do traffic accidents  in Kagawa occur so  frequently?  I  took a questionnaire on Kagawa people’s 








How can we reduce traffic accidents,  then?  I’d  like to suggest two types of  ideas here. The first one 
is about  improving Kagawa people’s driving manners. The second one  is developing  technology  for 
preventing traffic accidents.
First, I’d like to discuss some measures for improving driving manners in Kagawa. 
One of my  ideas  is  to  introduce a system that gives drivers the option to choose community service 
instead of a fine when they violate traffic rules.  If guilty drivers were allowed to perform community 
service aimed towards preventing traffic accidents  to avoid the fine, many of  them might choose this 





not  see  immediate effects, but making Kagawa people pick up  the habit of consuming an adequate 
amount of vegetables may shift their frame of mind and may lead to the improvement of their driving 
manners in the long run. 
As  for the second means, namely, making use of  technological developments,  I find the  following two 




















There  is no doubt that technology will play a more  important role  in reducing traffic accidents  in the 
future. However,  I don’t  think  it’s possible to eliminate traffic accidents completely by relying only on 
developing technology. On the other hand, creating a society with no traffic accidents only by means of 
people’s awareness of safe driving is not easy either because we humans are error prone. I think that 
a drastic drop  in traffic accidents  is possible only when we achieve both maximum awareness of safe 
driving in our society and the development of advanced technology.
Through this speech, I had an opportunity, as a person living in Kagawa, to think about how to reduce 
traffic accidents that have been a big problem in Kagawa. Rooting out the problems of traffic accidents is 
an important issue to deal with not only for Kagawa but also for the entire country and the whole world. 
As a future engineer, I’d like to be involved in the further development of technology to reduce traffic 
accidents. And hopefully, I would like to see someday people say that the traffic accident rate in Kagawa 
is lower than any other areas in Japan. 
  （いとう・きくよ　短期大学部教授）
